Regional utveckling och höghastighedståg by Stamming, Mikael
‘Visst kan flera kommu-
ner ha en gemensam vi-
sion”
säger ledande politiker från Jönköping,
Värnamo, Ljungby och Helsingborg. Poli-
tikerna är från både majoritet och opposi-
tion.
Det som på tre år fått fyra kommuner att
engagerat arbeta gemensamt är ett projekt
som skall genomforas strax efter sekelskif-
tet, och som andas framtidstro och en vilja
att satsa på ett miljövänligt, hållbart trans-
portsystem. Sverige skall knytas till det
nya europeiska nätet för höghastighetståg
genom en ny järnväg - Europabanan.
JÄRNVÄGSSATSNINGAR PÅ
KONTINENTEN
På kontinenten arbetar EU, enskilda länder
samt järnvägsföretag med att planera och
bygga upp ett helt nytt järnvägmät. Avsikten
är att, genom bekväma och avsevärt snabbare
tåg än idag, öka jämvägens andel av de lång-
väga resorna, på bekostnad av flyg- och bil-
trafiken. Har finns i grunden en insikt om att
luftföroreningarna måste minska, samt att
hushållningen av resurser hittills inte varit för-
enlig med det som sägs i Agenda 2 1, om en
långsiktigt hållbar utveckling.
Det hela började egentligen i Japan på 60-ta-
let och nu är japanerna inne på tredje genera-
tionen tåg. Prov i hastigheter mellan 500 och
600 km i timmen är idag vanliga. Med hög-
hastighetståg avses tåg som i daglig trafik kör
i 300 - 350 km per timme. Snabbtåg är sådana
tåg som kan hålla 200 - 250 kilometer pertim-
me. X2000 är ett exempel på snabbtåg.
Regional utveckling och
höghastighetståg
1 Europa har Frankrike kommit längst i arbe-
tet med höghastighetståg. Genom TGV-tå-
gen på sträckan Paris - Lyon, som startade
för c  15 år sedan, har inrikesflyget förlorat
nästan 90 % av antalet ursprungliga passage-
rare på sträckan. Även biltrafiken har relativt
set  minskat. Nu finns även TGV-tåg mot at-
l ntkusten och mot Lille - London.
SATSA PÅ NYTT  ELLER HÅLLA FAST
VID DET GAMLA ?
1 Sverige har debatten främst handlat om att
rusta upp det befintliga järnvägsnätet. Det
nätet har till stora delar över 100 år på nack-
en och därmed en föråldrad planeringsfilosofi
som grund.
Internationella Järnvägsunionen, med SJ som
medlem, har mot bakgrund av Sveriges omo-
derna jämvägsnät påbörjat arbetet för att få till
stånd nya länkar och nya samband i Sverige.
Det i framtiden mest potentiella nätet för j rn-
vägstrafik förbinder Uppsala, Stockholm, Norr-
köping, Linköping, Jönköping, Helsingborg,
Lund och Malmö, Borås och Göteborg med
varandra. För att klara detta behövs ny järnväg,
eftersom det gamla nätet inte har dessa sträck-
ningar. Som synes förbinds, med några undan-
tag, samtliga större svenska städer med dessa
två jämvägssträckningar.
“upptagningsområdet” för tågresenärer och
därmed öka tågets totala marknadsandel. Att
bara “räta kurvor” på befintliga spår ökar inte
det geografiska upptagningsområdet för jämvä-
gen.
DEN NORDISKA TRIANGELN
För några år sedan fick DSB, SJ och NSB möj-
lighet tt studera hur de gemensamt vill att det
framtida jämvägsnätet i norden skulle se ut. R -
sultatet blev en
Men det finns liten informa-
“förståsigpåare” tionsskrift. 1 den-
som anser att na finns den karta
höghastighetståg som är publice-
bara klarar sig i rad nedan på
länder med denna sida. Kar-
mycket folk och tan, liksom skrif-
korta avstånd. ten, påpekar tyd-
Dessa tycker att ligt behovet av
Norden helt en- nya spår för att
kelt har för gles möta marknadens
befolkning för krav. Kraven är
“den nya tidens bl a 3 timmar
tåg”. Andra har mellan Köpen-
en helt annan hamn och Stock-
åsikt, som går ut holm och det kla-
på att eftersom rar inte befintlig




det ännu vikti- EUROPAKOR-
gare med snab- RIDOREN
ba transporter.
Det är ju de Mellan Jönkö-
snabbaste flyg- ping och Helsing-
planen som fly- Källa: Framtidens borg finns idag
ger över Atlan- tågtrafiksystem ingen järnväg.
ten -just för att Men här finns
överbrygga avståndet. På korta avstånd har Sveriges “pulsåder” när det gäller biltrafiken -
hastigheten inte lika stor betydelse som på E4. Här går dagligen över 1 500 långtradare
långa. Därför måste Norden ha de snabbaste tå- per dygn. Avsikten med “Europabanan” är att
gen mot kontinenten. Ett annat argumet för att den i s ort skall följa E4s sträckning och dar-
satsa på ny linjer förhöghastighetståg är att öka med passera Värnamo och Ljungby.
Utefter denna sträcka klaras 3 timmar med tåg
mellan Köpenhamn och Stockholm.
Den nya järnvägen, som kallas, “Europaba-
nan”, och E4, samt redan befintligt väg- och
järnvägsnät bildar en helt ny region, som har
arbetsnamnet Europakorridoren.
Värnamo har under sommaren 1994 fått
X2000-tåg genom att Kust-Till-
Kustbanan mellan Göteborg
och Kalmar har en viktig
ganska snabbt och populärt. Ett sådant tåg
skall också trafikera “Europabanan” och det
stannar vid fler stationer än kommunhuvud-
orterna. 1 korridorens norra och södra del
k mpletteras med lokaltåg. 1 Skåne i form av
Påg tåg och runt Jönköping i form av Vätter-
tåg. Som många vet finns redan dessa lokaltåg
Källa: SJ +
idag och därmed













Vägnätet är har dess-
utom väl utbyggt i
samtliga vädersträck
vilket även är fallet i
Ljungby. Att intres-
set för Europabanan
är mycket stort i
dessa två städer be-







med stopp i de
flesta kommuner.
Det innebar själv-
klart stopp i Värna-
mo och Ljungby, men även i VaggerydfSkil-
lingaryd, Markaryd, Örkelljunga och Åstorp.
Det innebar att det finns intresse även i dessa
kommuner för att arbeta för projektet. Ett
praktiskt exempel på detta är a t samtliga
kommuner, utom Örkelljunga, själva har ritat
in “Europabanan” i skala 150000, i ett del-
projekt för att kunna simulera körtiderna på
det nya spåret. Kommunerna arbetar nu på
att, i samband med revideringen av Översikts-
planerna, arbeta in Europabanan.
Nu är tåget inte
målet för samarbe-
tet, utan bara med-
let. Målet är allt-
så att skapa ut-
vecklingsförutsätt- Sydlänens framtid
ningar för en bred region - “Europakorrido-
ren” - och bygga ett utökat regionalt samar-
bete.
Att kunna åka tåg mellan Helsingborg och
Jönköping på en timma eller en och en halv,
om man tar X2000, innebar helt nya möjlighe-
ter. Det är praktiskt möjligt att utnyttja varan-
dras högskolor, sjukhus och övrig service.
Helt nya möjligheter för bostads- och arbets-
marknaden öppnar sig också.
Nivån under höghastighetståg och X2000 är Inom Europakorridoren finns en rad olikheter
regiontåg. I Skåne och Blekinge liksom i Dan- som kompletterar varandra. Helsingborgsregi-




bruksproduktion och godshantering med ri-
kets andra hamn, Ljungby som är Kronobergs
lans forskningsintensivaste kommun och med
en industri som exporterar nästan 70 % av allt
som tillverkas. Värnamo mitt i småföreta-
garsverige och “gnosjöandan” och Jönköping
med flera statliga verk, högskolor, ett viktigt
transportnav etc. Allt talar för att de olika de-
larna av “Europakorridoren” har stora möjlig-
heter att leva i symbios, för ömsesidig nytta.
EUROPABANAN OCH SÖDRA STAM-
BANAN
1 den debatt, som redan har påbörjats, har det
framförts risker för att en ny modem, snabb
Europabana, skulle dränera Södra Stambanan
på trafik. Så är dock inte fallet. 1 en prognos,
som de sju sydligaste länsstyrelserna har ut-
fört inom projektet “Sydlänens Framtid”, har
Europabanan simulerats. Det visar sig att den
dag det nya spåret öppnas, så minskar person-
trafiken bara måttligt på Södra Stambanan.
Den mesta trafiken på Europbanan är istället
överflyttad trafik från bil och flyg, samt i viss
utsträckning nyskapad trafik. 1 denna prognos
har samtliga tågresor, oavsett reslängd, med-
tagits. För Södra Stambanans vidkommande
kommer det därmed alltid att finnas passage-
rare för god X2000-trafik. Viktigt att komma
ihåg är också att Södra Stambanan är mycket
betydelsefull för godståg. En utökad godstra-
fik kan komma att orsaka kapacitetsproblem
på Södra Stambanan.
SJs trafikprognos kommer ungefär till samma
resultat, nar de simulerar Europbanan och
Södra Stambanan samt Götalandsbanan (Jön-
köping - Göteborg). Prognosen redovisas i
ovanstående figur. Har har dock bara långvä-
ga tågresor medtagits - resor längre än 10
mil.
1 båda prognoserna kan man se Europabanan
och Södra Stambanan som länkar i ett järn-
vägsnät. Detta synsätt med parallella länkar är
något som vägtrafiken under lång tid alltid ta-
git för givet. Fördelarna är att flexibiliteten
ökar och sårbarheten i nätet minskar.
Något som också skulle minska järnvägens
sårbarhet är ett komplement till Malmöbron. 1
förlängningen av Europabanan ka enjärn-
vägstunnel mellan Helsingborg och Helsingör
byggas. Om järnvägstrafiien utvecklas lika
positivt i Sverige som på kontinenten är det
troligt att jämvägskapaciteten till bron
Mamö-Köpenhamn närmar sig det praktiska
taket, nar långa tunga godståg blandas med
snabbtåg och snabba regiontåg.
Slutsatsen bör vara att Europabanan är en ny
pusselbit i etableringen av en region från Öre-
sund upp genom Småland mot Östergötland
och Stockholm, Tillsammans med en fast för-
bindelse över Femern Bält och en jänvägstun-
nel, dar Öresund är som smalast, förstärks
jämvägens konkurrensmöjligheter ytterligare.
En satsning på dessa nya järnvägslänkar är
d rmed en direkt satsning på miljövänliga tra-
fikslag och resurshushållning. Och därmed ett
k nkret bevis för att det praktiskt går att leva
enligt Agenda 2 1 - även med snabba transpor-
ter.
Europakorridoren kan på ett sammanfattande
sätt beskrivas av de 12 A-regioner (arbets-
ma knadsregioner) som omsluter Europaban-
ans planerade stationslägen (Stockholms, Ny-
köpings, Mjölbys, Linköpings, Norrköpings,
Jönköpings, Tranås, Värnamos, Ljungbys,
Ängelholms, Helsingborgs och Malmös A-re-
gioner).
Uppsalaregionen är en naturlig förlängning av
Europakorridoren. Samma argument gäller
för Köpenhamn och hela huvudstadsregionen
på Själland. Som helhet blir det en stor band-
stadsregion som ger Sverige och Danmark en
ny plattform för att i Norden kunna påverka-
den egna ekonomiska och kulturella utv ck-
lingen - i samspel med övriga Europa.
Europakorridoren innefattade år 1992 en be-
folkning på knappt 3,2 miljoner invånare, vil-
ket motsvarade drygt 36% av Sveriges be-
folkning. Om vi till korridoren även raknar
dess omland och Uppsala A-region så stiger
befolkningen till nästan 4,1 miljoner, vilket
motsvarar omkring 47% av Sveriges befolk-
ning. En utbyggd Europabana skulle alltså
kunna sägas betjäna halva Sveriges befolkning
och halva Danmark därtill.
Befolkningens fördelning mellan Europakorri-
dorens A-regioner framgår av tabellen nedan.
Befolkning 31/12 1992
Stockholm/Södertälje 162 1 tusen inv
Göteborg 786
Malmö/Lund/Trelleborg  4 8 5












Av dessa 14 A-regioner berör Europabanan
hela sju stycken
Om vi även inkluderar Uppsala i Europakorri-
doren så omfattar den 6 av Sveriges befolk-
ningstätaste regioner. Befolkningstätheten i
Europakorridoren uppgick år 1992 till 10in-
vånare/km* vilket kan jämföras med 21 invå-
nare/km* för riket som helhet. Det innebar att
Europakorridoren kan knytas samman till en
integrerad stadsregion, med europeiska krit -
rier. Sträckningen över småländska höglandet
går igenom en något glesare industrioriente-
rad delregion - som genom korridoren an-
sluts till en tät bandstad, med dess utbud av
producent- och utvecklingstjänster och dess
varierade efterfrågebild.
HALVA SVERIGES EKONOMI
1 Europakorridoren sysselsattes år 1990 drygt
1,7 miljoner människor och svarade därmed
år 1990 för drygt 38% av sysselsättningen i
Sverige, vilket motsvarar en regional koncen-
tration’ på 105 (= en överrepresentation på
5%). Detta betyder att Europakorridoren spe-
lar en större roll för sysselsättningen i Sverige
än vad som framgår av dess befolkningsandel.
En sarskilt hög sysselsättningsandel finner vi i
Stockholms, Linköpings, Värnamos, Ljung-
bys och Malmös A-regioner.
Europakorridoren syftar till en kraftig minsk-
ning av tidsavståndet till resurser och markna-
der i Europa och en förstärkning av den öm-
sesidiga tillgängligheten inom Europakorrido-
ren. Ett väsentligt motiv för att öka den in-
bördes tillgängligheten är att uppnå en robus-
tare arbetsmarknad dar hushållen får ett bre-
dare alternativ av arbetstillfallen att välja mel-
lan och företagen får ett större och mer sam-
mansatt arbetsutbud att hämta sina anställda
från. En sådan utveckling medför en högre
förvärvsfrekvens och lägre arbetslöshet i regi-
onen.
Figuren på nästa sida visar förvärvsfrekvens i
regionens olika delar. Som helhet är förvärvs-
frekvensen hög, men ett antal delregioner har
mycket att vinna på en starkare integration
inom korridoren som kan höja deras förvärvs-
frekvens.





Figur: Förvärvsfrekvens i Europakorridorens delregioner (Förvärvsfrekvens definieras här
som nattbefolkning/befolkning > 1 5  år)
Höjd förvärvsfrekvens betyder också högre
produktivitet och BNP/capita. Produktivite-
ten i Europakorridoren ligger genomsnittligt
sett över den i andra delar av landet. Det be-
tyder att Europakorridoren har en större be-
tydelse för Sveriges ekonomi än vad som
framgår av dess sysselsättningsandel. Cirka
40% av Sveriges BNP produceras i Europa-
korridoren, vilket motsvarar en regional kon-
centration på 110. Om man räknar in även
omlandet och Uppsala A-region så stiger den-
na siffra till i det närmaste 50%, dvs halva den
svenska ekonomin.
Europakorridoren tycks också ha drabbats
indre av den ekonomiska krisen under det
tidiga 1990-talet än resten av Sverige. Medan
BNP i Sverige som helhet minskade med
minst 2,5% mellan 1988 och 1992 så var den
i stort sett oförändrad i Europakorridoren.
ETT NY TT TRANSPORTSYSTEM ?
Om man för en stund bortser från höghastig-
hetstågen, så innebär t ex Europbanan att da-
gens befintliga järnvägar kompletteras.
Sverige börjar så sakteliga bygga upp ett nytt
system för långväga transporter. Befintliga
och nya spår bildar ett nät som innebär att fler





























tåg. Utefter Europabanan med Uppsala,
Stockholm, Norrköping, Linköping, Jönkö-
ping, Helsingborg, Lund och Malmö har till-
sammans 50 % av Sveriges hela befolkning.
För a  uppnå maximal regional effekt är det
av stor vikt att de nationella tågen komplette-
r s m d regionala linjer. Nedan ges ett exem-
p l på möjlig trafikering.
Snabb-/eller Expressgodståg
Interregiotåg
Runt Malaren byggs Mälarbanan och Svea-
landsbanan. Något som förmodligen varit
otänkbart för 10 år sedan. Steget att förstärka
kapacitet och geografisk spridning i nord-syd-
lig riktning i Sverige - alltså Europabanan -
bör komma snarast.
Ibland stalls frågan om Sverige med sin dåliga
ekonomi har råd att bygga nya järnvägar. Frå-
gan borde snarare vara: har Sverige råd att
inte bygga för att förbättra kontakten med
kontinenten, ge industrin och turistnäringen
bra kopplingar till Europas järnvägsnät samt
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